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(54) Dämpfungsanordnung für Zug- und/oder Stosseinrichtungen von Schienenfahrzeugen sowie 
Zug- und/oder Stosseinrichtungen von Schienenfahrzeugen sowie Zug- und/oder 
Stosseinrichtungen mit einer Dämpfungsanordnung

(57) Die Dämpfungsanordnung für Zug- und/oder
Stosseinrichtungen von Schienenfahrzeugen ist mit ei-
ner gashydraulischen Dämpfungseinrichtung (5) verse-
hen. Diese umfasst eine zylindrische Druckkammer (9)
sowie eine über einen Kanal (13) damit verbundene Auf-
nahmekammer (10). Im weiteren ist ein Kolben (7) vor-
gesehen, der bei einer Stossbelastung in die mit einem

Hydraulikmedium befüllte Druckkammer (9) eintaucht
und deren Volumen verkleinert. In dem genannten Kanal
(13) ist ein Druckbegrenzungsventil (15) angeordnet,
welches im Ruhezustand den Kanal (13) zu verschlies-
sen bestimmt ist und bei einem vorbestimmten Über-
druck in der Druckkammer (9) öffnet. Die Dämpfungsan-
ordnung umfasst zusätzlich eine elastomerische und/
oder mechanische Dämpfungsvorrichtung (4).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Dämpfungsanord-
nung für Zug- und/oder Stosseinrichtungen von Schie-
nenfahrzeugen nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1
sowie eine Zug- und/oder Stosseinrichtung für Schienen-
fahrzeuge nach dem Oberbegriff des Anspruchs 17.
[0002] Derartige Dämpfungsanordnungen eignen sich
insbesondere für den Einsatz in Puffern oder Kupplungen
von Schienenfahrzeugen.
[0003] So ist aus der DE-A-196 19 214 ein Stossdämp-
fer bekannt, der sich für den Einsatz in einem Puffer für
Schienenfahrzeuge eignet. Der Stossdämpfer ist mit ei-
ner mechanischen Federeinheit und einem hydrauli-
schen Dämpfer versehen. Die mechanische Federein-
heit wird durch eine Vielzahl von Einzelfedern gebildet.
Der hydraulische Dämpfer besteht aus einem innerhalb
eines Druckraummantels angeordneten Druckraum, der
über radiale Drosselöffnungen mit einer Ausgleichskam-
mer verbunden ist. Im Druckraum ist ein Kolben ange-
ordnet, der mittels einer Schraube an einem Bolzen be-
festigt ist. Der Kolben taucht beim Einfedern des
Stossdämpfers in den Druckraum ein und verkleinert die-
sen. Dadurch wird ein Teil der im Druckraum aufgenom-
menen Dämpferflüssigkeit verdrängt und über die radia-
len Drosselöffnungen in die Ausgleichskammer geför-
dert. Je nach Anzahl, Ausbildung und Anordnung der
Drosselöffnungen soll der Drosselquerschnitt den Anfor-
derungen entsprechend veränderbar sein.
[0004] Aus der EP-A 0 451 630 ist ein gattungsgemäs-
ser Puffer bekannt, der zur Verwendung bei Schienen-
fahrzeugen vorgesehen ist. Zum federnden Abstützen
einer Pufferplatte ist der Puffer mit einer gashydrauli-
schen Dämpfungseinrichtung sowie einer elastomeri-
schen Federanordnung versehen. Die gashydraulische
Dämpfungseinrichtung ist mit einer zylindrischen Druck-
kammer und einer über zumindest einen Kanal damit ver-
bundenen Aufnahmekammer versehen. Die Druckkam-
mer verkleinert sich mit zunehmender Einfederung des
Puffers durch einen in sie eintauchenden Kolben. Zwi-
schen dem Kolben und dem Innenumfang des Zylinders
wird ein ringförmiger Spalt gebildet. Der Kolben ist stirn-
seitig mit einer Ausnehmung versehen, die eine ringför-
mige Wand begrenzt, die abhängig vom Innendruck ela-
stisch verformbar ist. Durch diese Gestaltung soll erreicht
werden, dass der genannte Spalt zwischen dem Kolben
und dem Innenumfang des Zylinders bei Vergrösserung
des Flüssigkeitsdrucks im Zylinder annähernd gleich
gross bleibt oder sich verkleinert, so dass sich die Dämp-
fungswirkung auch bei Erhöhung des Flüssigkeits-Innen-
drucks nicht wesentlich verschlechtert.
[0005] Schliesslich ist aus der GB-A-1 447 229 eine
hydraulische Dämpfungseinrichtung bekannt, die eine
zylindrische Druckkammer sowie eine über einen Kanal
damit verbundenen Aufnahmekammer aufweist. In der
Druckkammer ist ein Kolben aufgenommen, der bei einer
Stossbelastung in die mit einem Hydraulikmedium be-
füllte Druckkammer eintaucht und deren Volumen ver-

kleinert. In dem genannten Kanal zwischen der Druck-
kammer und der Aufnahmekammer ist ein Druckbegren-
zungsventil angeordnet ist, welches im Ruhezustand den
Kanal verschliesst. Bei einem vorbestimmten Überdruck
in der Druckkammer öffnet das Druckbegrenzungsventil,
so dass Hydraulikmedium von der Druckkammer in die
Aufnahmekammer strömen kann.
[0006] Die Erfindung zielt darauf ab, eine Dämpfungs-
anordnung für Zug- und/oder Stosseinrichtungen von
Schienenfahrzeugen derart weiterzubilden, dass sie im
quasistatischen Betrieb eine hohe Energieaufnahme so-
wie einen grossen Hub ermöglichen soll, dass sie kom-
pakt und einfach aufgebaut ist, aus wenigen Einzelteilen
besteht und kostengünstig hergestellt werden kann.
[0007] Hierzu wird nach der Erfindung eine Dämp-
fungsvorrichtung für Zug- und/oder Stosseinrichtungen
an Schienenfahrzeugen gemäss dem Anspruch 1 bereit-
gestellt.
[0008] Bevorzugte Ausführungsformen der Erfindung
sind in den abhängigen Ansprüchen 2 bis 16 umschrie-
ben.
[0009] Durch das Vorsehen eines Druckbegrenzungs-
ventils, welches im Ruhezustand den Kanal zwischen
der Druckkammer und der Aufnahmekammer ver-
schliesst und erst bei einem vorbestimmten Überdruck
in der Druckkammer öffnet, kann das Dämpfungsverhal-
ten und die Energieaufnahme der Dämpfungsanordnung
nachhaltig beeinflusst werden. Namentlich kann erreicht
werden, dass bei niedrigen Eindrückgeschwindigkeiten
des Kolbens der Druck in der Druckkammer praktisch
geschwindigkeitsunabhängig beeinflusst werden kann.
Durch die Kombination der mit einem Druckbegren-
zungsventil versehenen gashydraulischen Dämpfungs-
einrichtung zusammen mit einer elastomerischen und/
oder mechanische Dämpfungsvorrichtung können die
Vorteile des jeweiligen Dämpfers genutzt und geschickt
kombiniert werden, wie nachfolgend noch näher erläutert
wird.
[0010] Im Anspruch 17 ist zudem eine Zug- und/oder
Stosseinrichtung für Schienenfahrzeuge beschrieben,
die mit einer erfindungsgemäss ausgebildeten Dämp-
fungsanordnung versehen ist. Bevorzugte Weiterbildun-
gen der Zug- und/oder Stosseinrichtung sind in den ab-
hängigen Ansprüchen 18 bis 20 definiert.
[0011] Ein bevorzugtes Ausführungsbeispiel der Erfin-
dung wird nachfolgend anhand von Zeichnungen näher
erläutert. Dabei zeigt:

Fig. 1 einen Längsschnitt durch einen überwiegend
schematisch dargestellten Puffer;

Fig. 2 einen Längsschnitt durch eine gashydraulische
Dämpfungseinrichtung des Puffers in vergrös-
serter Darstellung;

Fig. 3 einen Längsschnitt durch ein Detail der gashy-
draulischen Dämpfungseinrichtung;
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Fig. 4 das Kraft-Weg-Diagramm eines nach dem
Stand der Technik ausgebildeten Puffers, und

Fig. 5 das Kraft-Weg-Diagramm des erfindungsge-
mäss gestalteten Puffers.

[0012] In der Fig. 1 ist als Ausführungsbeispiel einer
Zug- und/oder Stosseinrichtung für Schienenfahrzeuge
ein Puffer im Längsschnitt dargestellt, welcher mit einer
erfindungsgemäss ausgebildeten Dämpfungsanord-
nung versehen ist. Der im unbelasteten, d.h. ausgefe-
derten Ruhezustand gezeigte Puffer weist eine am
Schienenfahrzeug (nicht dargestellt) zu befestigende
Hülse 1 sowie einen relativ dazu verschiebbaren Stössel
2 auf. Auf der Vorderseite des Stössels 2 ist ein Puffer-
teller 3 angeschweisst. Sowohl die Hülse 1 wie auch der
Stössel 2 sind im wesentlichen hohlzylindrisch ausgebil-
det.
[0013] Im Innern des Puffers ist die Dämpfungsanord-
nung angeordnet, welche im vorliegenden Fall aus einer
fluidischen, namentlich einer gashydraulischen Dämp-
fungseinrichtung 5 sowie einer elastomerischen Dämp-
fungsvorrichtung 4 besteht. Obwohl die beiden Dämp-
fungseinrichtungen 4, 5 physisch hintereinander ange-
ordnet sind, wirken sie in funktioneller Hinsicht parallel
zusammen und dienen zusammen dem federnden Ab-
stützen des Stössels 2 an der Hülse 1.
[0014] Die elastomerische Dämpfungsvorrichtung 4
besteht aus einer Vielzahl von Elastomerelementen 4a,
welche hintereinander auf einem Kolben 7 aufgereiht
sind, der am fahrzeugseitigen Ende an der Hülse 1 ab-
gestützt ist. Die Elastomerelemente 4a sind zwischen
dem Boden der Hülse 1 und der Stirnseite eines Zylin-
derelements 6 eingespannt.
[0015] Das genannte Zylinderelement 6, welches zwi-
schen der Rückseite des Puffertellers 3 und der elasto-
merischen Dämpfungsvorrichtung 4 angeordnet ist, bil-
det einen Bestandteil der gashydraulischen Dämpfungs-
einrichtung 5. Das Zylinderelement 6 ist mit einer zen-
tralen Druckkammer 9 sowie einer koaxial dazu ange-
ordneten, die Druckkammer 9 koaxial umfassenden Auf-
nahmekammer 10 in Form eines Ringraums versehen.
Auf der Aussenseite des Zylinderelements 6 ist ein ring-
förmiger Deckel 8 angebracht, der die Aufnahmekammer
10 nach aussen begrenzt und abdichtet. Die Druckkam-
mer 9 ist über ca. 90% ihrer Länge zylindrisch ausgebil-
det, wobei die Druckkammer 9 in dem der Eintauchseite
des Kolbens 7 gegenüberliegenden Endbereich, d.h. im
Bereich ihres Bodens 23, mit einem sich im Durchmesser
konisch erweiternden Abschnitt 9a versehen ist.
[0016] Der von der einen Seite in das Zylinderelement
6 hineingeführte Kolben 7 ist einstückig ausgebildet und
besitzt die Form eines zylindrischen Bolzens. Vorzugs-
weise weist der Kolben 7 auf seiner ganzen Länge einen
konstanten Aussendurchmesser sowie eine glatte Man-
telfläche auf. Das vordere Ende des Kolbens 7 ist mit
einer Abschrägung in Form einer umlaufenden Phase
versehen.

[0017] Zwischen dem Kolben 7 und der die Druckkam-
mer 9 umfassenden Zylinderwand 6a besteht ein Ring-
spalt 11, der aus dieser Darstellung nicht ersichtlich ist.
Die Grösse dieses Ringspalts 11 kann den Anforderun-
gen entsprechend gewählt werden, wobei er sich vor-
zugsweise im Bereich von einigen tausendstel Millime-
tern bis hin zu wenigen hundertstel Millimetern bewegt.
Dieser Ringspalt 11 beeinflusst massgeblich das dyna-
mische Einfederverhalten des Puffers, wie nachfolgend
noch erläutert wird. In die Zylinderwand 6a des Zylinder-
elements 6 ist ein Ringkanal 12 eingelassen, der mit dem
Ringspalt 11 in Verbindung steht. Von diesem Ringkanal
12 führt ein Kanal 13 in Form einer radialen Bohrung in
Richtung der Aufnahmekammer 10, wobei der Kanal 13
endseitig von einem Stopfen 14 verschlossen ist. Der
Kanal 13 steht über einen Durchlass 20 mit der Aufnah-
mekammer 10 in Verbindung.
[0018] Zum Verschliessen des Kanals 13 bzw. des
Durchlasses 20 ist im Kanal 13 ein federbelastetes
Druckbegrenzungsventil 15 angeordnet. Die Funktion
und Wirkungsweise dieses Druckbegrenzungsventils 15
wird nachfolgend anhand der Figuren 2 und 3 noch näher
erläutert.
[0019] Im Bereich des Zylinderbodens 23 ist das Zy-
linderelement 6 mit einem Rückschlagventil 22 verse-
hen, das in einem die Aufnahmekammer 10 mit der
Druckkammer 9 verbindenden Kanal angeordnet ist und
ein Zurückströmen von Hydraulikmedium von der Auf-
nahmekammer 10 in die Druckkammer 9 ermöglicht,
wenn sich der Kolben 7 beim Ausfedern des Puffers aus
der Druckkammer 9 zurückzieht. Ein derartiges Rück-
schlagventil 22 wird vorzugsweise auf der Unterseite in
die Zylinderwand 6a eingelassen, damit beim Ausfedern
des Kolbens 7 nur Hydraulikmedium und keine Luft in
die Druckkammer 9 zurückströmt.
[0020] Die Druckkammer 9 ist vollständig mit einem
Hydraulikmedium wie beispielsweise Hydrauliköl gefüllt,
während die Aufnahmekammer 10 im hier dargestellten
Ruhezustand mehrheitlich mit Hydraulikmedium sowie
einem unter Überdruck stehenden Gas gefüllt ist. Das
kompressible Gas ermöglicht die durch die Bewegung
des Kolbens in der Druckkammer 9 entstehenden Volu-
menänderungen auszugleichen. Zugleich begünstigt
das Gas eine kostengünstige Ausbildung der fluidischen
Dämpfungseinrichtung 5, indem die den Kolben 7 um-
gebende Dichtung 21 relativ einfach ausgebildet sein
kann, da sie im Wesentlichen nur die Druckkammer 9
nach aussen abdichten muss, zumal das unter Über-
druck stehende Gas verhindert, dass beim Ausfedern
über den Ringspalt 11 zwischen dem Kolben 7 und der
Zylinderinnenwand 6a Luft in die Druckkammer 9 einge-
saugt wird. Ohne das unter Überdruck stehende Gas be-
stünde jedenfalls die Gefahr, dass beim Entlasten der
Dämpfungseinrichtung 5 -Ausfedern des Puffers- Luft
über den Ringspalt 11 in die Druckkammer eingesaugt
würde, zumal beim schnellen Ausfedern des Puffers ein
Unterdruck in der Druckkammer 9 entstehen kann. Im
unbelasteten Ruhezustand der Dämpfungseinrichtung 5
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steht das Gas unter einem Überdruck in der Grössen-
ordnung von ca. 3 bar, während bei voll eingefederter
Dämpfungseinrichtung 5 das Gas einen Überdruck in der
Grössenordnung von ca. 50 bar aufweist.
[0021] Die Wandstärke der zwischen dem Zylinderele-
ment 6 und der Aufnahmekammer 10 verlaufenden Zy-
linderwand 6a ist zur Mitte hin am Grössten. Dadurch
wird die höhere Elastizität in der Mitte des Zylinders über-
kompensiert und sichergestellt, dass die Fläche des
Ringspalts 11 zwischen Kolben 7 und Zylinderwand 6a
über den Hub abnimmt. Namentlich soll damit erreicht
werden, dass beim dynamischen Einfedern des Stössels
2 der Druck in der Druckkammer 9, trotz kontinuierlich
abnehmender Eintauchgeschwindigkeit des Kolbens 7,
über einen weiten Hubbereich weitgehend konstant ist.
[0022] Die in das Zylinderelement 6 eingelassene
Druckkammer 9 ist auf der der Pufferplatte 3 abgewand-
ten Seite mit einer Öffnung versehen, über welche der
Kolben 7 in die Druckkammer 9 hineingeführt ist. Auf der
der Öffnung gegenüberliegenden Seite wird die Druck-
kammer 9 von dem Zylinderboden 23 begrenzt. Mit zu-
nehmender Einfederung des Puffers -Einschieben des
Stössels- verkleinert sich die Druckkammer 9 durch den
in sie eintauchenden Kolben 7. Damit der Kolben 7 aus
der hier gezeigte Ruhestellung weiter in die Druckkam-
mer 9 eindringen kann, muss jedoch Hydraulikmedium
aus der Druckkammer 9 verdrängt werden. Dazu muss
zuerst das Druckbegrenzungsventil 15 geöffnet werden,
wobei zum Öffnen des Druckbegrenzungsventil 15 ein
bestimmter Überdruck in der Druckkammer 9 vorhanden
sein muss. Bei geöffnetem Druckbegrenzungsventil 15
strömt das aus der Druckkammer 9 verdrängte Hydrau-
likmedium über den ringförmigen Spalt 11 zwischen dem
Kolben 7 und der Zylinderwand 6a in den Ringkanal 12
ein, von wo es über den radial nach unten führenden
Kanal 13 zu dem Druckbegrenzungsventil 15 und danach
über den Durchlass 20 in die Aufnahmekammer 10 ge-
langt. Zusätzlich oder anstelle eines Ringspalts 11 könn-
te auch ein Überströmkanal vorgesehen werden, über
den das Hydraulikmedium am Kolben 7 vorbei in den
Ringkanal 12 einströmen kann. Ein solcher Überström-
kanal wird vorzugsweise auf der Oberseite in die Zylin-
derwand 6a eingelassen, damit beim Einfedern des Kol-
bens 7 zuerst das Gas verdrängt wird und sich die Druck-
kammer 9 automatisch entlüftet.
[0023] Die gezeigte Ausführung, bei der der Kolben 7
von der der Pufferplatte 3 abgewandten Seite in die
Druckkammer 9 hineingeführt ist, hat den weiteren Vor-
teil, dass sich das Hydraulikmedium aufgrund der Mas-
senträgheit bei einem Auflaufstoss beim Zylinderboden
23 sammelt, während kleine Gasmengen, die ungewollt
in die Druckkammer 9 gelangen können, sich bei der
Stirnseite des Kolbens 7 sammeln. Damit ist sicherge-
stellt, dass sich die Druckkammer 9 bei jedem Auflauf-
stoss selbständig entlüftet, da zuerst das Gas aus der
Druckkammer 9 verdrängt wird, was insbesondere bei
mehreren aufeinanderfolgenden Auflaufstössen von
grosser Bedeutung ist. Bei umgekehrter Anordnung

nämlich würden kleine Gasmengen in der Druckkammer
9 verbleiben und sich bei mehreren aufeinanderfolgen-
den Auflaufstössen ständig vermehren, was einen gros-
sen Verlust an Energieaufnahme- und Dämpfungsver-
mögen der Dämpfungsvorrichtung und damit des ganzen
Puffers bedeuten würde.
[0024] Die Fig. 2 zeigt einen Längsschnitt durch die
gashydraulische Dämpfungseinrichtung 5 des Puffers in
vergrösserter Darstellung. Aus dieser Darstellung ist ins-
besondere das zum Verschliessen des Kanals 13 bzw.
Durchlasses 20 vorgesehene Druckbegrenzungsventil
15 ersichtlich. Das Druckbegrenzungsventil 15 wirkt wie
ein Überdruckventil und weist einen Kolben 16 auf, der
mit einem Schliessorgan 17 in der Form einer Kugel ver-
sehen ist. Der Kolben 16 ist mittels eines Tellerfederpa-
kets 18 in Schliessrichtung belastet. Das Druckbegren-
zungsventil 15 bzw. dessen Schliessorgan 17 ist derart
in dem die Druckkammer 9 mit der Aufnahmekammer 10
verbindenden Kanal 13 angeordnet, dass der Kanal 13
im Bereich des Durchlasses 20 mittels des Schliessor-
gans 17 verschliessbar ist. Im weiteren ist der den Kanal
13 in Richtung der Aufnahmekammer 10 verschliessen-
de Stopfen 14 ersichtlich.
[0025] Sobald die durch die Hydraulikflüssigkeit auf
das Schliessorgan 17 ausgeübte Kraft einen vorbe-
stimmten Wert überschreitet, namentlich höher ist als die
Vorspannkraft des Tellerfederpakets 18, hebt das
Schliessorgan 17 vom Ventilsitz ab und öffnet den Durch-
lass 20, so dass das Hydraulikmedium in der durch eine
Pfeillinie 24 angedeuteten Richtung an dem Schliessor-
gan 17 vorbei in die Aufnahmekammer 10 einströmen
kann. Durch dieses Druckbegrenzungsventil 15 wird be-
wirkt, dass im quasistatischen Betrieb, die in erster Linie
durch die elastomerische Dämpfungseinrichtung be-
stimmte Federkennlinie des Puffers über den gesamten
Pufferhub um einen bestimmten Betrag, namentlich um
die zum Öffnen des Druckbegrenzungsventils 15 not-
wendige Kraft, angehoben wird. Im vorliegenden Fall
muss auf den Puffer eine Kraft von ca. 80kN einwirken,
damit das Druckbegrenzungsventil 15 öffnet. Dies hat
den Vorteil, dass der Puffer im quasistatischen Betrieb,
trotz kompakter Abmessungen der Dämpfungsanord-
nung, insbesondere der gashydraulischen Dämpfungs-
einrichtung, eine hohe Energieaufnahme sowie einen
grossen Hub ermöglicht. Das Druckbegrenzungsventil
bewirkt eine Energieaufnahme, ohne dass deswegen zu-
sätzliche Baulänge zur Verfügung gestellt werden muss.
Dies kann im quasistatischen Betrieb als alleiniges En-
ergieverzehrmittel oder zusammen mit einer mechani-
schen und/oder elastomerischen Dämpfungsvorrichtung
eingesetzt werden. Wird die mechanische und/oder ela-
stomerische Dämpfungsvorrichtung in ihrer Wirkungs-
weise durch das Druckbegrenzungsventil unterstützt, so
kann sie entsprechend weniger leistungsfähig ausgebil-
det werden und benötigt somit weniger Bauvolumen. Der
Hub, die Kraft und somit die Energieaufnahme können
bei gleichen Abmessungen vergrössert werden. Durch
das Vorsehen eines Druckbegrenzungsventils 15 in der
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beschriebenen Art kann die Dämpfungsanordnung zu-
dem sehr kompakt und einfach aufgebaut werden. Zu-
dem besteht die Dämpfungsanordnung aus vergleichs-
weise wenigen Einzelteilen und kann kostengünstig her-
gestellt werden. Insbesondere kann die von den Bahnen
im UIC Merkblatt 526-3 geforderte relativ flache Kennlinie
im ersten Teil des Kraft-Weg-Diagramms auf das ge-
wünschte Kraftniveau angehoben werden. Mit einer rein
mechanisch und/oder elastomerischen Feder wäre dies
bei den geforderten Abmessungen nicht möglich.
[0026] Fig. 3 zeigt einen Längsschnitt durch das
Druckbegrenzungsventil 15 der gashydraulischen
Dämpfungseinrichtung in nochmals vergrösserter Dar-
stellung.
[0027] Während das Schliessorgan des Druckbegren-
zungsventils 15 durch eine herkömmliche Kugel 17 aus
gehärtetem Stahl gebildet wird, ist der Ventilsitz 19 ke-
gelig ausgebildet, wodurch die Kugel 17 nur linienförmig
zur Anlage kommt. Ein derart ausgebildetes Druckbe-
grenzungsventil ist einerseits besonders kostengünstig
zu realisieren und andererseits gewährleistet es langfri-
stig eine zuverlässige Funktionsweise.
[0028] Fig. 4 zeigt das Kraft-Weg-Diagramm eines
nach dem Stand der Technik ausgebildeten Puffers im
quasistatischen Betrieb. Der diesem Diagramm zugrun-
de liegende Puffer ist mit einer elastomerischen sowie
einer gashydraulischen Dämpfungseinrichtung verse-
hen. Der Maximalhub des Puffers beträgt 150 mm. Wie
anhand der Kennlinie K1 ersichtlich ist, steigt die Kraft
beim Einfedern des Puffers am Anfang kontinuierlich
aber langsam an, um dann gegen Ende des Pufferhubs
hin exponentiell zuzunehmen. Das statische Federver-
halten des Puffers wird in diesem Fall praktisch nur durch
die elastomerische Dämpfungseinrichtung bestimmt.
[0029] Fig. 5 zeigt das Kraft-Weg-Diagramm des er-
findungsgemäss gestalteten Puffers im quasistatischen
Betrieb. Der Puffer besitzt wiederum einen Gesamthub
von 150 mm. Anhand der Kennlinie K2 ist ersichtlich,
dass in diesem Fall die Kraft am Anfang des Einfederns
schlagartig auf ca. 80kN ansteigt. Der weitere Verlauf
entspricht dann in etwa demjenigen gemäss Fig. 4, wobei
die Kurve über den gesamten Hub um etwa die genann-
ten 80kN nach oben verschoben ist. Die Erhöhung der
Kraft um 80kN wird ausschliesslich durch das Druckbe-
grenzungsventil der gashydraulischen Dämpfungsein-
richtung bewirkt. Ein solcher Puffer eignet sich insbeson-
dere auch zum Erfüllen des UIC-KODEX 526-3.
[0030] Zu erwähnen ist, dass das Druckbegrenzungs-
ventil natürlich auch einen Einfluss auf das dynamische
Verhalten des Puffers hat, indem auch beim dynami-
schen Einfedern des Puffers die Kurve bzw. der Kraft-
verlauf über den gesamten Bereich um etwa diese 80kN
nach oben verschoben ist.
[0031] Nachfolgend soll auch noch kurz auf das dyna-
mische Federverhalten des Puffers eingegangen wer-
den, wobei insbesondere auf Fig. 1 Bezug genommen
wird. Da der Kolben 7 einen konstanten Aussendurch-
messer sowie eine glatte Mantelfläche aufweist, erhöht

sich mit zunehmender Einfederung des Stössels 2 der
Drosselwiderstand in dem den Kolben 7 ringförmig um-
gebenden Spalt 11, so dass beim dynamischen Einfe-
dern eine Kraftzunahme über den Einschubweg erreicht
wird. Diese Kraftzunahme wird jedoch nicht nur über den
statischen Querschnitt des Ringspalts 11 bestimmt, son-
dern ggf. auch über eine elastische Ausdehnung des Zy-
linderelements 6, dessen Zylinderwand 6a insbesondere
bei einem Auflaufstoss die Tendenz hat, sich in radialer
Richtung materialelastisch nach aussen zu wölben, wo-
mit sich gleichzeitig auch der Ringspalt 11 vergrössern
würde. Diese materialelastische Ausdehnung des Zylin-
derelements 6 wird über die Steifigkeit bzw. Wandstärke
der Zylinderwand 6a beeinflusst, zumal die Wandstärke
der Zylinderwand 6a entlang der Druckkammer 9 variiert.
Da die Zylinderwand 6a durch den Zylinderboden 23 zum
Ende hin sehr steif wird und kaum mehr radial auslenkbar
ist, ist die Druckkammer 9 in diesem Endbereich mit dem
sich konisch erweiternden Abschnitt 9a versehen. Dieser
Abschnitt 9a soll sicherstellen, dass im extremen Bela-
stungsfall auch gegen das Hubende hin genügend Hy-
drauliköl am Kolben 7 vorbeiströmen kann.
[0032] Daher kann durch die Grösse des Ringspalts
11, die Steifigkeit der Zylinderwand 6a zusammen mit
dem Ringkanal 12, dem in die Aufnahmekammer 10 füh-
renden Kanal 13 sowie das Druckbegrenzungsventil 15
das dynamische Verhalten beeinflusst werden. Der mit
dem Druckbegrenzungsventil 15 versehene Kanal 13
mündet im unbelasteten Zustand der Dämpfungsanord-
nung hinter der sich in der Druckkammer 9 befindlichen
Stirnfläche des Kolbens 7 in die Druckkammer 9. Jeden-
falls befindet sich auch der den Kolben 7 umgebende
Ringkanal 12 im Ruhezustand der Dämpfungsanord-
nung bzw. des Puffers hinter der Stirnfläche des Kolbens
7, d.h. er wird von Kolben 7 überdeckt, so dass von Be-
ginn des Einfedervorgangs an eine Drosselwirkung vor-
handen ist, indem das aus der Druckkammer 9 verdräng-
te Hydraulikmedium nur über den Ringspalt 11 in den
Ringkanal 12 bzw. den Kanal 13 einströmen kann.
[0033] Neben dem Einsatz in Puffern eignen sich er-
findungsgemäss gestaltete Dämpfungseinrichtungen
insbesondere auch für den Einsatz in Kupplungen von
Schienenfahrzeugen.

Bezugszeichenliste

[0034]

1. Hülse
2. Stössel
3. Pufferteller
4. elastomerische Dämpfungsvorrichtung
5. gashydraulische Dämpfungseinrichtung
6. Zylinderelement / 6a Zylinderwand
7. Kolben
8. Deckel
9. Druckkammer
10. Aufnahmekammer
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11. Ringspalt
12. Ringkanal
13. Kanal
14. Stopfen
15. Druckbegrenzungsventil
16. 1 Kolben
17. Schliessorgan
18. Tellerfederpaket
19. Ventilsitz
20. Durchlass
21. Dichtung
22. Rückschlagventil
23. Boden
24. Pfeil
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54.
55.
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.
65.
66.
67.
68.

69.
70.

Patentansprüche

1. Dämpfungsanordnung für Zug- und/oder Stossein-
richtungen von Schienenfahrzeugen, mit einer flui-
dischen Dämpfungseinrichtung (5), die mit einer zy-
lindrischen Druckkammer (9) sowie einer über einen
Kanal (13) damit verbundenen Aufnahmekammer
(10) versehen ist sowie einem Kolben (7), der bei
einer Stossbelastung in die mit einem fluidischen
Medium befüllte Druckkammer (9) eintaucht und de-
ren Volumen verkleinert, wobei in dem genannten
Kanal (13) ein Druckbegrenzungsventil (15) ange-
ordnet ist, welches im Ruhezustand den Kanal (13)
zu verschliessen bestimmt ist und bei einem vorbe-
stimmten Überdruck in der Druckkammer (9) öffnet,
dadurch gekennzeichnet, dass die fluidische
Dämpfungseinrichtung (5) als gashydraulische
Dämpfungseinrichtung ausgebildet ist und die
Dämpfungsanordnung zusätzlich eine elastomeri-
sche und/oder mechanische Dämpfungsvorrichtung
(4) umfasst.

2. Dämpfungsanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Aufnahmekammer (10)
zumindest teilweise mit einem unter Überdruck ste-
henden Gas gefüllt ist.

3. Dämpfungsanordnung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der mit dem Druck-
begrenzungsventil (15) versehene Kanal (13), im un-
belasteten Zustand der Dämpfungsanordnung, hin-
ter der sich in der Druckkammer (9) befindlichen
Stirnfläche des Kolbens (7) in die Druckkammer (9)
mündet.

4. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass dem Druckbegrenzungsventil (15) Mittel zum
Begrenzen des Durchflussquerschnitts für das aus
der Druckkammer (9) verdrängte Medium vor- und/
oder nachgeschaltet sind.

5. Dämpfungsanordnung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Mittel derart ausgebildet
sind, dass sich der Drosselwiderstand mit zuneh-
mender Eintauchtiefe des Kolbens (7) erhöht.

6. Dämpfungsanordnung nach Anspruch 4 oder 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die genannten Mittel
zum Begrenzen des Durchflussquerschnitts zumin-
dest einen zwischen dem Kolben (7) und einer die
Druckkammer (9) begrenzenden Zylinderwand (6a)
angeordneten Ringspalt (11) umfassen, der mit dem
in die Aufnahmekammer (10) führenden Kanal (13)
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verbunden ist.

7. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass das Druckbegrenzungsventil (15) ein federbe-
lastetes Schliessorgan (17) umfasst.

8. Dämpfungsanordnung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Druckbegrenzungsven-
til (15) ein als Kugel ausgebildetes Schliessorgan
(17) umfasst, welches gegen einen kegeligen Ven-
tilsitz (19) vorgespannt ist.

9. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest der in die Druckkammer (9) ein-
tauchbare Teil des Kolbens (7) mit einer glatten Man-
telfläche versehen ist.

10. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Druckkammer (9) in dem der Eintauchseite
des Kolbens (7) gegenüberliegenden Endbereich
mit einem sich im Durchmesser erweiternden oder
vergrössernden Abschnitt (9a) versehen ist.

11. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die die Druckkammer (9) begrenzende Zylin-
derwand (6a) in Abhängigkeit der Geschwindigkeit
des in den Druckraum (9) vordringenden Kolbens
(7) in radialer Richtung materialelastisch nach aus-
sen auslenkbar ist, so dass sich der Querschnitt des
zumindest einen Ringspalts (11) zwischen dem Kol-
ben (7) und der die Druckkammer (9) begrenzenden
Zylinderwand (6a) vergrössert.

12. Dämpfungsanordnung nach einem der Ansprüche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Wand-
stärke der die Druckkammer (9) begrenzenden Zy-
linderwand (6a) zumindest entlang des zylindrisch
ausgebildeten Abschnitts derart variiert, dass beim
dynamischen Einfedern des Stössels (2) der Druck
in der Druckkammer (9), trotz kontinuierlich abneh-
mender Eintauchgeschwindigkeit des Kolbens (7),
über einen weiten Hubbereich weitgehend konstant
ist.

13. Dämpfungsanordnung nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass anstelle oder zusätzlich zu
dem Ringspalt (11) zwischen dem Kolben (7) und
der die Druckkammer (9) begrenzenden Zylinder-
wand (6a) ein Überströmkanal ausgebildet ist, wel-
cher bzw. welche mit dem in die Aufnahmekammer
(10) führenden Kanal (13) verbunden sind.

14. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,

dass der die zylindrische Druckkammer (9) mit der
Aufnahmekammer (10) verbindende Kanal (13) mit
einem den Kolben (7) radial umgebenden Ringkanal
(12) in Verbindung steht.

15. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Kolben (7) die Form eines Bolzens auf-
weist, einstükkig ausgebildet ist und über seine ge-
samte Länge einen konstanten Aussendurchmesser
aufweist.

16. Dämpfungsanordnung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Kolben (7) gleichzeitig zum Positionieren
und Abstützen von Elastomerelementen (4a) vorge-
sehen ist, welche eine elastomerische Dämpfungs-
einrichtung bilden.

17. Zug- und/oder Stosseinrichtung für Schienenfahr-
zeuge, mit einer nach einem der Ansprüche 1 bis 16
ausgebildeten Dämpfungsanordnung sowie mit ei-
ner Hülse (1) und einem relativ dazu verschiebbaren
Stössel (2), dadurch gekennzeichnet, dass die
Dämpfungsanordnung dem federnden Abstützen
des Stössels (2) an der Hülse (1) dient.

18. Zug- und/oder Stosseinrichtung nach Anspruch 17,
dadurch gekennzeichnet, dass die Zug- und/oder
Stosseinrichtung mit einer gashydraulischen Dämp-
fungseinrichtung (5) sowie einer elastomerischen
und/oder mechanischen Dämpfungsvorrichtung (4)
versehen ist.

19. Zug- und/oder Stosseinrichtung nach Anspruch 17
oder 18, dadurch gekennzeichnet, dass das in
dem die Druckkammer (9) mit der Aufnahmekammer
(10) verbindenden Kanal (13) angeordnete Druck-
begrenzungsventil (15) der gashydraulischen
Dämpfungseinrichtung (5) derart ausgebildet ist,
dass es erst bei einer vorbestimmten, auf die Zug-
und/oder Stosseinrichtung einwirkenden Stosskraft
öffnet.

20. Zug- und/oder Stosseinrichtung nach Anspruch 19,
dadurch gekennzeichnet, dass die zum Öffnen
des in dem Kanal (13) angeordneten Druckbegren-
zungsventils (15) benötigte Stosskraft zumindest
50kN, insbesondere zumindest 75kN beträgt.
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